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@ Verfahren und Anordnung zur Steuerung einer Kraftfahrzeug-Reibungskupplung 

ZurSteuerung einer Kraftfahrzeug-Reibungskupplung (3), 
die von einem Stellantrieb (7) entsprechend einer vorbe- 
stimmten Kupplungsstellcharakteristik eingerOckt wird, 
wird vorgeschlagen, dafi die Kupplungsstellung erf afct wird, 
bei welcher die Ausgangsdrehzahl der Kupplung (3) eine 
vorbestimmte Drehzahlschwelle erreicht und daft abhangig 
von dieser Koinzidenz-Stellung der Kupplung eine von meh- 
reren von einem Funktionsgenerator (13, 35) festgelegten 
Kupplungsstellcharakteristika fur die nachfolgende Steue- 
rung der Kupplung (3) ausgewahlt wird. Auf diese Weise 
konnen Einflusse der Fahrzeugbeladung, der Fahrsituation 
und des Kupplungszustands auf das Kupplungsverhalten 
eliminiert warden. Die Kupplungsstellcharakteristika legen 
die Kupplungsposition fur das Anfahren des Fahrzeugs in 
— Abhangigkeit von der Motordrehzahl und fur das Rangieren 
f innerhalb eines Vorwegs des Fahrpedats, in welchem die 
Drehzahl der Brennkraftmaschine (1) unabhangig von der 
Fahrpedalstellung ist, in Abhangigkeit von der Pedalstellung 
fest. 
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Beschreibung position der Kupplung ist damit ein MaB fur das Be- 

triebsverhalten der Kupplung, bei welchem aktuelle Be- 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Anord- iriebsparameter wie zum Beispiel Beladung des Fahr- 

nung zur Steuerung einer Kraftfahrzeug-Reibungs- zeugs, die Steigung der Fahrbahn, der VerschleiBzu- 

kupplung gemaB dem Oberbegriff der Anspruche 1 5 stand der Kupplung usw. beriicksichtigt sind. Die Koin- 

bzw.6. zidenz-Stellposition wird im Rahmen der Erfindung da- 

Aus der DE-A-30 28 250 ist eine Anordnung zur auto- zu ausgenutzt, aus mehreren Kupplungsstellcharakteri- 

matischen Betatigung einer Kraftfahrzeug-Reibungs- stika, die jeweils unterschiedlichen Betriebssituationen 

kupplung bekannt, bei welcher die Kupplung von einem bzw. VerschleiBzustanden der Kupplung angepaBt sind, 

Positionierantriebzwischenihrervollstandigeingeruck- 10 eine Kupplungscharakteristik auszuwahlen. Die Kupp- 

ten und ihrer vollstandig ausgeruckten Stellposition ein- iungsstellcharakteristika werden von einem Funktions- 

gestellt wird. Der Positionierantrieb wird beim Anfah- generator, bei welchem es sich beispielsweise um einen 

ren des Kraftfahrzeugs von einer Kupplungssteuerung digitalen Tabellenspeicher handeln kann, festgelegt. Je- 

in Abhangigkeit von der Motordrehzahl gesteuert Die der Kupplungsstellcharakteristik ist hierbei eine Koinzi- 

Kupplungssteuerung umfaBt einen Funktionsgenerator, \s denzstellposition zugeordnet. Es versteht sich, daB die 

der die Stellposition der Kupplung entsprechend einer einzelnen Kupplungsstellcharakteristika gegebenenfalls 

vorbestimmten Kupplungsstellcharakteristik in Abhan- auch Bereichen von Koinzidenz-Stellpositionen zuge- 

gigkeit von der momentanen Motordrehzahl festlegt. ordnet sein konnen, falls eine stufenweise Anderung der 

Die Kupplung wird damit beim Anfahren mit wach- Kupplungsstellcharakteristik erwunscht ist 

sender Motordrehzahl zunehmend eingeriickt Um das 20 Die Erfindung laBt sich insbesondere zur Kompensa- 

Fahrzeug leichter rangieren zu konnen, wird in der tion von Betriebsparametereinflussen von Reibungs- 

nachveroffentlictuen deutschen Patentanmeldung P kupplungen einsetzen, die beim Anfahren des Kraftfahr- 

38 23 387 vorgeschlagen, dem Gas- bzw. Fahrpedal ei- zeugs abhangig von der Motordrehzahl gesteuert wer- 

nen an die Ruhesiellung des Fahrpedals anschlieBenden den. Bei einer Kupplungssteuerung dieser Art bestimmt 

Vorweg zuzuordncn, in welchem das Fahrpedal die Lei- 25 die Kupplungsstellcharakteristik die Stellposition der 

stungssielleinrichtung der Brennkraftmaschine des Kupplung in Abhangigkeit von der Motordrehzahl. Die 

Kraftfahrzeugs nicht beeinfluBt, so daB die Brennkraft- Motordrehzahl wird mittels eines Motordrehzahlsen- 

maschine innerhalb des Pedalvorwegs unabhangig von sors erfaBt und steuert die Kupplungsstellposition ent- 

der momentanen Pedalstellung mit einer vorzugsweise sprechend der vorgegebenen Kupplungsstellcharakteri- 

konstantgehaltenen Drehzahl im Bereich der Leerlauf- 30 stile Im einfachsten Fall legt die Kupplungsstellcharak- 

drehzahl arbeitet Bei Pedalstellungen innerhalb des Pe- teristik einen linearen Zusammenhang zwischen der 

dalvorwegs spricht die Kupplungssteuerung auf die Pe- Motordrehzahl und der Kupplungsstellposition fest. Die 

dalstellung an und bestimmt die Stellposition der Kupp- Steigung der Kupplungsstellcharakteristik bestimmt 

lung entsprechend einer vorbestimmten Kupplungs- das Kupplungsverhalten. Je flacher die Kennlinie der 

stellcharakteristik in Abhangigkeit von der Stellposition 35 Kupplungscharakteristik verlauft, d. h. je geringer die 

des Pedals. Bei gleichbleibender Motordrehzahl kann Anderung der Kupplungsstellposition in Abhangigkeit 

damit die Kupplung uber das Fahrpedal feinfuhlig posi- von einer Anderung der Motordrehzahl ist, desto wei- 

tioniert werden. cher wird eingekuppelt In einer bevorzugten Ausge- 

Da die Kupplungssteuerung die Kupplung jeweils ab- staltung ist vorgesehen, daB die mittlere Anderung der 

hangig von einer vorbestimmten Kupplungsstellcharak- 40 Kupplungsstellposition bei Anderung der Motordreh- 

teristik steuert, steuert sich das Einkuppelverhalten ab* zahl, d. h. die mittlere Steigung der Kennlinie, abnimmt, 

hangig von einer Vielzahl Parameter. Das Einkuppel- je mehr sich die Koinzidenz-Stellposition der vollstan- 

verhalten hangt nicht nur von der momentanen Be- dig eingeruckten Stellposition der Kupplung naherL 

triebssituation des Kraftfahrzeugs, wie zum Beispiel An- Auf diese Weise kann das zum Beispiel durch Kupp- 

fahren in der Ebene Oder an einer Steigung oder der 45 lungs verschleiB oder durch hohere Drehmomentanfor- 

momentanen Beladung des Fahrzeugs ab, sondern auch derungen beim Anfahren am Berg harter werdende 

von dem Zustand des Antriebsstrangs des Fahrzeugs, Kupplungsverhalten ausgeglichen werden. 

wie zum Beispiel der Temperatur und dem VerschleiB- Entsprechendes gilt fur Ausfuhrungsformen, bei wel- 

zustand der Kupplung. chen die Reibungskupplung, wie in der deutschen Pa- 

Es ist Aufgabe der Erfindung, ein Verfahren bzw. eine 50 tentanmeldung P 38 23 387 vorgeschlagen, im Rangier- 

Anordnung zur Steuerung einer Kraftfahrzeug-Rei- betrieb uber das Fahrpedal bei konstantgehaltener Mo- 

bungskupplung anzugeben, bei welchem bzw. bei wel- tordrehzahl gesteuert wird. In solchen Ausgestaltungen, 

cher durch Betriebsparameteranderungen verursachte bei welchen die Brennkraftmaschine des Kraftfahrzeugs 

Anderungen des Betriebsverhaltens der Reibungskupp- in einem Vorweg bzw. Stellvorbereich des Fahrpedals 

lung selbsttatig ausgeglichen werden konnen. 55 die Leistungsstelleinrichtung, wie zum Beispiel die 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die Drosselklappe der Brennkraftmaschine nicht beeinfluBt, 

kennzeichnenden Merkmale der Anspruche 1 bzw. 6 wird die mittlere Steigung der Kennlinie der Kupp- 

gelost. lungsstellcharakteristik wiederum abhangig von der 

Im Rahmen der Erfindung wird die Ausgangsdrehzahl Koinzidenz-Stellposition gewahlL Je naher die Koinzi- 

der Kupplung erfaBt und mit einer vorgegebenen Dreh- 60 denz-Stellposition der vollstandig eingeruckten Stellpo- 

zahlschwelle verglichen. Bei Koinzidenz der Ausgangs- sition liegt, desto flacher wird die mittlere Steigung be- 

drehzahl der Kupplung und der Drehzahlschwelle wird messen. Auch hier werden der Einfachheit halber linea- 

die Stellposition der Kupplung erfaBt. Die Drehzahl- re Kennlinien bevorzugt, so daB sich ein linearer Zusam- 

schwelle ist zweckmaBigerweise so gewahlt, daB sie be- menhang zwischen der Pedalstellung im Vorbereich und 

re its bei beginnender Bewegung des Fahrzeugs, zumin- 65 der Kupplungsposition ergibt. 

dest aber bei Fahrgeschwindigkeiten im Bereich von Der fur den Rangierbetrieb festgelegte Vorbereich 
Schrittgeschwindigkeiten erreicht wird. Die bei der des Fahrpedals bestimmt den Bereich, in welchem die 
Drehzahlkoinzidenz sich ergebende Koinzidenz-Stell- Motordrehzahl unabhangig von der Pedalstellung kon- 
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stantgehalten wird. In manchen Fahrsituationen, bei- 
spielsweise beim Anfahren am Berg oder bei maximaler 
Beladung des Fahrzeugs kann der Fall eintreten, daB das 
von der Drehzahlregelung der Brennkraftmaschine im 
Pedalvorbereich ermoglichte Motordrehmoment nicht 
ausreicht, um das Fahrzeug so weit in Bewegung zu 
setzen, daB die Kupplungsausgangsdrehzah! die Dreh- 
zahlschwelle erreicht In einer zweckmaBigen Ausge- 
staltung ist deshalb vorgeschen, daB die Kupplungsstell- 
charakteristika iiber einen begrenzten Pedalweg iiber 
den Pedalvorweg hinaus fur die Steuerung der Kupp- 
lung wirksam sind, so daB die ICupplung mit sich erhd- 
hender Drehzahl entsprechend der Fahrpedalstellung 
gesteuert wird. Mit der sich erhohenden Motordrehzahl 
wird auch das Motordrehmoment auf einen Wert er- 
hoht, der ausreicht, um das Fahrzeug in Bewegung zu 
setzen. 

Die Kupplungssteuerung umfaBt zweckmaBigerwei- 
se einen Speicher, der auch nach dem Abschalten der 
Brennkraftmaschine die zuletzt ausgewahlte Kupp- 
lungsstellcharakteristik speichert, so daB beim nachsten 
Starten die Kupplung mit der zuletzt ausgewahlten 
Kupplungsstellcharakteristik weiterbetrieben werden 
kann. Zwar wird die Koinzidenz-Stellposition bei jedem 
Kupplungsvorgang iiberpruft, doch erfolgen Anderun- 
gen der Kupplungsstellcharakteristik nur bei einer An- 
derung der Betriebsparameter. 

Der die Reibungskupplung mit den angetriebenen 
Radern des Kraftfahrzeugs verbindende Antriebsstrang 
einschlieBlich des auf die Kupplung folgenden Schaltge- 
triebes hat normalerweise hohes Drehspiel. Das in der 
GroBenordnung einer halben bis einer ganzen Umdre- 
hung der Getriebeeingangswelle liegende Drehspiel ist 
von der Gangstellung abhangig. Dementsprechend wird 
in einer zweckmaBigen Ausgestaltung auch die mit der 
Kupplungsausgangsdrehzah! zu vergleichende Dreh- 
zahlschwelle abhangig von der Gangstellung gestuft 
Die Abstufung kann linear oder nicht linear zum Ober- 
setzungsverhaltnis gewahlt sein und zu hoheren Gan- 
gen hin abnehmen. 

Im folgenden wird ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfin- 
dung anhand einer Zeichnung naher erlautert Hierbei 
zeigt: 

Fig. 1 ein schematisches Blockschaltbild einer Anord- 
nung zur Steuerung einer Kraftfahrzeug- Reibungs- 
kupplung; 

Fig. 2 bei der Anordnung der Fig. 1 im Anfahrbetrieb 
nutzbare Kupplungsstellcharakteristika und 

Fig. 3 in der Anordnung nach Fig. 1 im Rangierbe- 
trieb nutzbare Kupplungsstellcharakteristika. 

Fig. 1 zeigt schematisch eine Brennkraftmaschine I, 
die iiber eine Reibungskupplung 3 mit einem Schaltge- 
triebe 5 verbunden ist, dessen Gange manuell oder ge- 
gebenenfalls automatisch schaltbar sind. Die Kupplung 
3, bei der es sich um eine herkommliche Reibungskupp- 
lung handeln kann, wird von einem Stellantrieb 7 zwi- 
schen ihrer vollstandig eingekuppelten Stellposition und 
ihrer vollstandig ausgekuppelten Stellposition angetrie- 
ben. Der Stellantrieb 7 positioniert den nicht naher dar- 
gestellten Ausrucker der Kupplung 3 abhangig von ei- 
nem aus einer Kupplungssteuerung 9 zugefuhrten Steu- 
ersignal. Die Kupplungssteuerung 9 erzeugt das Steuer- 
signal des Stellantriebs 7 in einem Positionier-Regel- 
kreis, der die Ist-Position der Kupplung 3 mittels eines 
Positionssensors 1 1 erfaBt Das Positions-Sollsignal des 
Positionierregelkreises wird von einem mit der Kupp- 
lungssteuerung 9 verbundenen Funktionsgenerator 13 
entsprechend einer vorbestimmten Kupplungsstellcha- 
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rakteristik erzeugt, wie dies im einzelnen zum Beispiel 
in der DE-A-30 28 250 erlautert ist Die Einkuppelcha- 
rakteristik des Funktionsgenerators 13 hangt von der 
Betriebssituation des Kraftfahrzeugs ab. Wahrend beim 
Wechseln der Gange des Getriebes 5 wahrend der 
Fahrt die Kupplung mit vorbestimmter Stellgeschwin- 
digkeit zeitabhangig eingeruckt wird, wird die Stellposi- 
tion der Kupplung 3 beim Anfahren aus dem Stand 
abhangig von der mittels eines Drehzahlsensors 15 er- 
faBten Motordrehzahl n m der Brennkraftmaschine 1 
eingeriickL Eine Auskuppelsteuerung 17 sorgt iiber die 
Kupplungssteuerung 9 dafur, daB die Kupplung 3 in 
vorbestimmten Betriebssituationen ausgeruckt wird, 
beispielsweise wenn die Motordrehzahl unter einen 
Wert sinkt, bei welchem das Abwurgen der Brennkraft- 
maschine 1 zu befurchten ist oder wenn die Gange des 
Getriebes 5 gewechselt werden sollen. 

Fig. 2 zeigt in Form einer durchgehenden Linie eine 
Kupplungsstellcharakteristik 19 fur den Einkuppelvor- 
gang beim Anfahren. Mit s ist die Kupplungsstellposi- 
tion bezeichnet, die von der Auskuppelposition des Ko- 
ordinatenursprungs zur Stellposition S3 hinaus anwach- 
sen kann, bei welcher die Kupplung vollstandig einge- 
kuppelt ist Unterhalb der mit no bezeichneten Leerlauf- 
drehzahl des Motors ist die Kupplung 3, gesteuert durch 
die Auskuppelsteuerung 17. ausgeruckt Das Signal der 
Auskuppelsteuerung 17 wird beispielsweise durch Beta- 
tigen eines Gas- bzw. Fahrpedals 21 (Fig. 1) aufgehoben, 
wodurch die Kupplung 3 zumindest in eine Stellposition 
so beginnender Drehmomentiibertragung gestellt wird. 
Mit wachsender Motordrehzahl n m verandert sich die 
Stellposition s entsprechend der Kupplungsstellcharak- 
teristik 19, bis die vollstandig eingekuppelte Stellposi- 
tion S3 erreicht ist Auf diese Weise wird erreicht, daB die 
Kupplung 3 entsprechend der Drehzahlsteigerung der 
Brennkraftmaschine 1 folgend nach und nach einge- 
ruckt wird Die Einkuppelgeschwindigkeit ist damit um 
so hoher, je tiefer das Fahrpedal 21 gedriickt wurde. 

Die Kupplungsstellcharakteristik 19 ist durch den 
Funktionsgenerator 13 vorbestimmt Die Steigung, mit 
der sich die Kennlinie 19 zwischen den Stellpositionen so 
und S3 andert, legt das Kupplungsverhalten fest Je stei- 
ler die Kennlinie verlauft, desto rascher und harter wird 
die Kupplung 3 eingeruckt Das Kupplungsverhalten 
wird jedoch auch von der momentanen Betriebssitua- 
tion des Fahrzeugs beeinfluBt, beispielsweise ob das 
Fahrzeug nur teilweise oder voll beladen ist oder ob es 
in der Ebene oder an einer Steigung anfahren soil. In 
samtlichen Betriebssituationen soli ein gleichermaBen 
komfortables Kupplungsverhalten erreicht werden. 
Weiterhin andert sich das Kupplungsverhalten mit dem 
VerschleiBzustand der Kupplung, der Kupplungstempe- 
ratur, die deren Reibwert andert usw. Um Einfliisse die- 
ser Art selbsttatig ausgleichen zu konnen, uberwacht die 
Kupplungssteuerung 9 diejenige Stellposition der 
Kupplung 3, bei der sich das Fahrzeug in Bewegung 
setzt bzw. eine vorbestimmte Fahrgeschwindigkeit im 
Bereich der Schrittgeschwindigkeit erreicht Die Kupp- 
lungssteuerung 9 andert dann abhangig von der so er- 
mittelten Stellposition der Kupplung 3 die durch den 
Funktionsgenerator 13 vorbestimmte Kupplungsstell- 
charakteristik. 

Im einzelnen uberwacht die Kupplungssteuerung 9 
mittels eines Drehzahlsensors 23 die Ausgangsdrehzahl 
der Kupplung 3 bzw. die Eingangsdrehzahl des Getrie- 
bes 5 und vergleicht die Ausgangsdrehzahl mit einer die 
beginnende Bewegung des Fahrzeugs bzw. die vorbe- 
stimmte Fahrgeschwindigkeit reprasentierenden Dreh- 
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zahlschwelle. Bei Koinzidenz der Ausgangsdrehzahl 
und der Drehzahlschwelle wird mittels des Positionssen- 
sors 1 1 die aktuelle Stellposition der Kupplung 3 erf aBt, 
und diese Koinzidenz- Stellposition wird zur Auswahl 
ciner von mehreren durch den Funktionsgenerator t3 
festgelegten Kupplungsstellcharakteristika ausgenutzt. 
Die Steuerung der Kupplung 3 erfolgt nachfolgend an- 
hand der ausgewahlten Kupplungsstellcharakteristik. 

Fig. 2 zeigt neben der bereits vorstehend erlauterten 
Kupplungsstellcharakteristik 19 noch weitere mit ge- 
strichehen bzw. strichpunklierten Linien eingezeichnete 
Kennlinien 19' bzw. 19", die sich von der Kennlinie 19 in 
erster Linie durch ihre Steigung und die der Drehzahl no 
zugeordnete anfangliche Kupplungsstellposition unter- 
scheiden. Je naher die der Drehzahl no zugeordnete an- 
fangliche Kupplungsstellposition der Stellposition S3 
liegt, desto flacher verlauft die Kennlinie. Wahrend die 
in der Position beginnender Drehmomentubertragung 
so beginnende Kennlinie 19 am steilsten verlauft, ver- 
lauft die in der Stellposition s\ beginnende Kennlinie 19' 
flacher und die in der Stellposition S2 beginnende, der 
Einkuppelposition S3 nachste Kennlinie 19" am flach- 
sten. 

Die Kupplungssteuerung 9 wahlt abhangig von der in 
vorstehend erlauterter Weise ermittelten Koinzidenz- 
Stellposition eine der Kennlinie 19, 19' oder 19" fur den 
Einkuppelvorgang aus. Den Kennlinien sind hierzu 
Stellpositionsbereiche zugeordnet, mit welchen die ak- 
tuelle Koinzidenz-Stellposition verglichen wird, urn eine 
der Kennlinien auszuwahlen. Liegt beispielsweise die 
Koinzidenz-Stellposition im Bereich so bis si, so wird die 
Kennlinie 19 ausgewahlt Liegt sie im Bereich si bis S2, so 
erfolgt die Steuerung abhangig von der Kennlinie 19', 
wahrend im Bereich s 2 bis S3 die Kennlinie 19" ausge- 
wahlt wird. Andere Zuordnungsarten sind ebenfalls ver- 
wendbar, beispielsweise in der Art, daB die Kupplung 3 
anfanglich entsprechend der Kennlinie 19 gesteuert 
wird. Oberschreitet im Kupplungsbetrieb die Koinzi- 
denz-Stellposition den Wert S4, so wird nachfolgend die 
Kupplung 3 entsprechend der Kennlinie 19' gesteuert. 
Oberschreitet hingegen die Koinzidenz-Stellposition 
den Wert ss, so wird entsprechend der Kennlinie 19" 
gesteuert. In jedem Fall nimmt jedoch mit wachsender 
Annaherung der Koinzidenz-Stellposition an die Ein- 
kuppelstellung S3 die Steigung der Kennlinie ab. Die 
Kennlinie kann gekrummt sein, wobei dann die mittlere 
Steigung der Kennlinie abnimmt 

Im Rangierbetrieb wird die Kupplung 3 bei konstan- 
ter Motordrehzahl uber das Fahrpedal 21 sowohl ein- 
als auch ausgeruckt Das Fahrpedal 21 ist mit einem 
Stellungssensor 25 gekuppelt, der die Stellposition a des 
Fahrpedals 21 erfaBt Das Fahrpedal 21 steuert in nach- 
folgend noch naher erlauterter Weise etnen Stellantrieb 
27 einer Leistungsstelleinrichtung 29 beispielsweise ei- 
ner Drosselklappe der Brennkraftmaschine 1. An die in 
Fig. 1 dargestellte Ruhestellung des Fahrpedals 21 
schlieBt sich in Richtung wachsenden Betatigungswegs 
a ein Vorweg ao an, uber den das Fahrpedal 21 bewegt 
werden kann, ohne daB der Stellantrieb 27 hierdurch 
beeinfluBt wurde. Solange das Fahrpedal 21 sich in der 
Ruhestellung oder innerhalb des Vorwegs ao befindet, 
halt eine mit dem Stellantrieb 27 und dem Drehzahlsen- 
sor 15 verbundene Drehzahlregelschaltung 33 die Mo- 
tordrehzahl auf dem Wert der Leerlaufdrehzahl oder 
einer nur wenig daruberliegenden Drehzahl konstant 
Oberschreitet der Stellweg a den Vorweg ao, so wird 
der Stellantrieb 27 in ublicher Weise abhangig von der 
Pedalstellung eingestellt. 



Befindet sich das Fahrpedal 21 innerhalb des Vorwegs 
ao, so wird die Kupplung 3 entsprechend einer von ei- 
nem Funktionsgenerator 35 der Kupplungssteuerung 9 
festfestgelegten Kupplungsstellcharakteristik gesteuert 
5 Der Funktionsgenerator 35 legt, wie Fig. 3 zeigt, ent- 
sprechend einer vorbestimmten Kupplungscharakten- 
stik 37 die Stellposition s der Kupplung in Abhangigkeit 
von der Stellposition a des Fahrpedals f est. Der Koordi- 
natenursprung bezeichnet auch in Fig. 3 die vollstandig 
10 ausgekuppelte Stellung, wahrend die Stellposition s-3 die 
vollstandig eingeruckte Position der Kupplung bezeich- 
net. S'o bezeichnet die Position beginnender Drehmo- 
mentubertragung. Innerhalb des Vorwegs ao wird die 
Stellposition s der Kupplung entsprechend der Kennh- 
15 nie 37 gesteuert. Durch Andern der Fahrpedalstellung 
kann die Kupplung in Einruck- bzw. in Ausruckrichtung 
verstellt werden, was feinfiihliges Rangieren des Fahr- 
zeugs erlaubt 

Auch im Rangierbetrieb andert sich das Kupplungs- 
20 verhalten abhangig von der Beladung des Fahrzeugs 
oder der Neigung der Fahrbahn. Das Kupplungsverhal- 
ten andert sich ferner abhangig vom VerschleiBzustand 
bzw. dem Betriebszustand der Kupplung. Urn dieser 
Anderung des Kupplungsverhaltens selbsttatig Rech- 
25 nung tragen zu konnen, erzeugt der Funktionsgenerator 
35 (Fig. 1) wiederum mehrere Kupplungsstellcharakte- 
ristika, die abhangig von der bei Ubereinstimmung der 
Ausgangsdrehzahl der Kupplung 3 mit einer vorbe- 
stimmten Drehzahlschwelle erfaBten Koinzidenz-Stell- 
30 position der Kupplung ausgewahlt werden. Fig. 3 zeigt 
zusatzlich Kupplungsstellcharakteristika 37' und 37", 
die sich durch ihre Steigung unterscheiden und unter- 
schiedlichen Koinzidenz-Stellpositionen zugeordnet 
sind. Mit wachsender Annaherung der Koinzidenz- 
35 Stellposition an die Einkuppelposition S'3 wird die Stei- 
gung der Kennlinie flacher. 

Im Rangierbetrieb wird die Kupplung anfanglich ent- 
sprechend der Kennlinie 37 gesteuert Zugleich wird 
uberwacht, bei welcher Kupplungsstellung die Aus- 
40 gangsdrehzahl der Kupplung 3 die vorbestimmte Dreh- 
zahlschwelle erreicht wird. Die Drehzahlschwelle 1st 
wiederum so festgelegt, daB sie die beginnende Fahr- 
zeugbewegung bzw. eine niedrige, im Bereich von 
Schrittgeschwindigkeiten liegende vorbestimmte Fahr- 
4 5 geschwindigkeit reprasenuerL Erreicht die entspre- 
chend der Kennlinie 37 im Rangierbetrieb gesteuerte 
Kupplung diese Koinzidenzposition zum Beispiel in der 
Kupplungsstellung s% so wird die Kupplung nachfol- 
gend entsprechend der Kennlinie 37' gesteuert Die 
50 Kennlinie 37' ist flacher als die Kennlinie 37. Wird die 
Drehzahlkoinzidenz erst bei einer Position s- 2 erreicht, 
die der Einkuppelposition S'3 naher liegt, so wird die 
Kupplung entsprechend der noch flacher verlaufenden 
Kennlinie 37" gesteuert Die Auswahl der Kennlinien 
55 kann auch hier abhangig von Bereichen der Koinzidenz- 
position erfolgen, wie dies anhand der Fig. 2 erlautert 
wurde. ZweckmaBigerweise legen die Kennlinien einen 
linearen Zusammenhang der Stellpositionen von Kupp- 
lung und Fahrpedal fest Der Zusammenhang kann auch 
60 nichtlinear sein, wie dies bei 39 angedeutet ist, insbeson- 
dere wenn die Kennlinie zur Ruhestellung hin steiler 
verlauft, urn bei einer Auslenkung des Fahrpedals eine 
anfanglich raschere Zustellung der Kupplung zu errei- 
chen. Die mittlere Steigung der gekrummten Kennlinien 
65 nimmt jedoch mit wachsender Annaherung der zuge- 
ordneten Koinzidenzpositionen an die Einruckstellung 

s-3ab. . 
Der Vorweg ao, urn den das Fahrpedal 21 ohne Beein- 
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flussung der Leistungsstelleinrichtung 29 der Brenn- 
kraftmaschine ausgelenkt werden kann r kann in man- 
chen Fahrsituationen. beispielsweise beim Rangieren 
am Berg, zu klein sein, als daB das bei der Fahrpedalpo- 
sition ao iiber die Kupplung ubertragene Drehmornent 5 
das Fahrzeug in Bewegung setzen konnte. Um trotzdem 
eine geeignete Kupplungsstellcharakteristik des Funk- 
tionsgenerators 35 auswahlen zu konnen, ist vorgese- 
hen, daB dieser die Kupplungsstellcharakteristika auch 
bei Pedalpositionen groBer ao bis hin zu einer Pedalpo- 10 
sition ao, erzeugt. Im Bereich zwischen ao und ao, wird 
die Leistungsstelleinrichtung 29 der Brennkraftmaschi- 
ne 1 bereits in Richtung hdherer Motorleistung versiellt, 
wodurch auch die Moiordrehzahl erhoht wird. Dement- 
sprechend wird das Motordrehmoment auf Werte er- js 
hoht, die ausreichen, das Fahrzeug in Bewegung zu set- 
zen. 

Die irn Fahrbetrieb ausgewahlten Kupplungsstellcha- 
rakteristika der Funktionsgeneratoren 13 und 35 wer- 
den zweckmaBigerweise beim Abstellen der Brenn- 20 
kraftmaschine 1 gespeichert, so daB die zuletzt ausge- 
wahhe Funktionscharakteristik fur den weiteren Fahr- 
betrieb zur Verfugung steht 

Die Drehzahlschwelle, mit der die Ausgangsdrehzahl 
der Kupplung 3 fur die Ermittlung der Koinzidenzposi- 25 
tion verglichen wird, wird zweckmaBigerweise abhan- 
gig von dem am Getriebe 5 eingestellten Gang festge- 
legt. Je hoher der Gang ist, desto niedriger wird die 
Drehzahlschwelle festgelegt, um Drehspie! im Antriebs- 
strang zwischen Kupplung und Antriebsradern des 30 
Kraftfahrzeugs ausgleichen zu konnen. Die Gangstel- 
lung wird in nicht naher dargestellter Weise durch Sen- 
soren des Getriebes 5 erfaBt 

Patentanspniche 35 

1. Verfahren zur Steuerung einer Kraftfahrzeug- 
Reibungskupplung, die von einem Stellantrieb (7) 
entsprechend einer vorbestimmten Kupplungs- 
stellcharakteristik eingeriickt wird, dadurch ge- 40 
kennzeichnet, 

daB die Ausgangsdrehzahl der Kupplung (3) erfaBt 
und mit einer vorgegebenen Drehzahlschwelle ver- 
glichen wird, 

daB die Stellposition der Kupplung (3) bei Koinzi- 45 
denz der Ausgangsdrehzahl und der Drehzahl- 
schwelle erfaBt wird 

und daB abhangig von der bei Drehzahlkoinzidenz 
erfaBten Koinzidenz-Stellposition der Kupplung 
(3) eine von mehreren vorbestimmten, jedoch un- 50 
terschiedlichen Koinzidenz-Stellpositionen bzw. 
Stellpositionsbereichen zugeordneten Kupplungs- 
stellcharakteristika ausgewahlt und die Kupplung 
(3) nachfolgend entsprechend der ausgewahlten 
Kupplungsstellcharakteristik gesteuert wird. 55 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daB die Motordrehzahl erfaBt wird und die Kupp- 
lung (3) beim Anfahren des Kraftfahrzeugs abhan- 
gig von der erfaBten Motordrehzahl auf eine Kupp- 60 
lungsstellposition eingestellt wird, die durch eine 
vorbestimmte, die Kupplungsstellposition als 
Funktion der Motordrehzahl vorgebenden Kupp- 
lungsstellcharakteristik festgelegt ist, 
und daB abhangig von der bei Drehzahlkoinzidenz 65 
erfaBten Koinzidenz-Stellposition eine von mehre- 
ren vorgegebenen, jedoch unterschiedlichen Koin- 
zidenz-Stellpositionen bzw. Stellpositionsberei- 
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chen zugeordnete Stellpositions-Motordrehzahl- 
Charakteristika ausgewahlt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die einzelnen Stellpositions-Motor- 
drehzahl-Charakteristika unterschiedlich groBe 
Stellpositionsanderungen bei einer Anderung der 
Motordrehzahl festlegen und in der Wcise jeweils 
einer der Koinzidenz-Stellpositionen bzw. einem 
der Bereiche von Koinzidenz-Stellpositionen zuge- 
ordnet sind, daB zur vollstandig einruckenden 
Kupplungsstellposition hin die Stellpositionsande- 
rung bei Anderung der Motordrehzahl im Mittel 
geringer wird. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die Stellposition eines Fahrpedals (21) des 
Kraftfahrzeugs erfaBt und die Motordrehzahl in 
einem festgelegten, an die Ruhestellung des Fahr- 
pedals (21) sich anschlieBenden Stell-Vorbereich 
des Fahrpedals (21) unabhangig von der Pedal- 
Stellposition konstantgehalten wird, 
daB die Kupplung (3) fur den Rangierbetrieb des 
Kraftfahrzeugs abhangig von der innerhalb des 
Stell-Vorbereichs erfaBten Pedalstellposition auf 
eine Kupplungsstellposition eingestellt wird, die 
durch eine vorbestimmte, die Kupplungsstellposi- 
tion als Funktion der Pedalstellposition vorgeben- 
de Kupplungsstellcharakteristik festgelegt ist und 
daB abhangig von der bei Drehzahlkoinzidenz er- 
faBten Koinzidenz-Stellposition der Kupplung eine 
von mehreren vorbestimmten, jedoch unterschied- 
lichen Koinzidenz-Stellpositionen bzw. Stellposi- 
tionsbereichen zugeordneten Kupplungs-Fahrpe- 
dal-Stellpositionscharakteristika ausgewahlt wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die einzelnen Kupplungs-Fahrpedal- 
Stellpositionscharakteristika unterschiedlich groBe 
Anderungen der Kupplungsstellposition bei Ande- 
rung der Pedal-Stellposition festlegen und in der 
Weise jeweils einer der Koinzidenz-Stellpositionen 
bzw. einem der Bereiche von Koinzidenz-Stellposi- 
tionen zugeordnet sind, daB zur vollstandig einge- 
ruckten Kupplungsstellposition hin die Anderun- 
gen der Kupplungsstellpositionen bei Anderung 
der Pedalstellposition im Mittel geringer werden. 

6. Anordnung zur Steuerung einer Kraftfahrzeug- 
Reibungskupplung, 

mit einem die Kupplung (3) ein- bzw. ausruckenden 
Stellantrieb (7), 

einem die Stellposition der Kupplung (3) erfassen- 
den Kupplungs-Positionsgeber (1 1), 
und einer den Stellantrieb (7) entsprechend einer 
vorbestimmten Kupplungsstellcharakteristik ein- 
ruckenden Kupplungssteuerung (9), 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die Kupplungssteuerung (9) mit einem die Aus- 
gangsdrehzahl der Kupplung (3) erfassenden Dreh- 
zahlsensor (23) sowie dem Kupplungs-Positionsge- 
ber (1 1) verbunden ist und die Kpinzidenz der Aus- 
gangsdrehzahl und einer vorgegebenen Drehzahl- 
schwelle sowie die bei Drehzahlkoinzidenz sich er- 
gebende Stellposition der Kupplung (3) erfaBt, 
daB die Kupplungssteuerung (9) einen Funktions- 
generator (13, 35) umfaBt, der mehrere, jeweils un- 
terschiedlichen Koinzidenz-Stellpositionen bzw. 
Stellpositionsbereichen der Kupplung (3) zugeord- 
nete Kupplungsstellcharakteristika festlegt, 
und daB die Kupplungssteuerung (9) die der erfaB- 
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ten Koinzidenz-Stellposition zugeordnete Kupp- 
lungsstellcharakteristik auswahlt und den Stellan- 
trieb (7) abhangig von der ausgewahlten Kupp- 
lungsstellcharakteristik steuert 

7. Anordnung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Funktionsgenerator (13, 35) zum 
Einrucken der Kupplung (3) beim Anfahren des 
Kraftfahrzeugs mehrere unterschiedliche Kupp- 
lungsstellcharakteristika festlegt, von denen jede 
einen vorbestimmten Zusammenhang zwischen der 
Motordrehzahl und der Kupplungsstellposition de- 
finiert und einer der Koinzidenz-Stellpositionen 
bzw. einem der Stellpositionsbereiche zugeordnet 
ist und daB die Kupplungssteuerung (9) mit einem 
die Motordrehzahl erfassenden Motordrehzahlsen- 
sor (15) verbunden ist und den Stellantrieb (7) ab- 
hangig von der erfaBten Motordrehzahl entspre- 
chend der ausgewahlten Stellposition-Motordreh- 
zahl-Charakteristik steuert 

8. Anordnung nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die vom Funktionsgenerator (13, 35) 
festgelegten einzelnen Stellpositions-Motordreh- 
zahl-Charakteristika bezogen auf eine Anderung 
der Motordrehzahl unterschiedliche mittlere Ande- 
rungen der Kupplungsstellpositionen festlegen, 
wobei die Kupplungsstellcharakteristika in der 
Weise den Koinzidenz-Stellposition en bzw. Stell- 
positionsbereichen zugeordnet sind, daB mit zur 
vollstandig eingeruckten Kupplungsstellposition 
hin zunehmender Koinzidenz-Stellposition die 
mittlere Anderung der Kupplungsstellposition bei 
Anderung der Motordrehzahl abnimmt 

9. Anordnung nach einem der Anspruche 6 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Brennkraftma- 
schine des Kraftfahrzeugs eine uber ein Fahrpedal 
(21) steuerbare Leistungsstelleinrichtung (29) auf- 
weist, die in einem an die Ruhestellung des Fahrpe- 
dals (21) sich anschlieBenden Stell-Vorbereich auf 
Anderungen der Pedal-Stellposition nicht an- 
spricht jedoch die Motordrehzahl auf einem vorbe- 
stimmten Wert halt, daB dem Fahrpedal (21) ein 
Pedal-Positionssensor (25) zugeordnet ist, der zu- 
mindest in dem Stell-Vorbereich die Pedal-Stellpo- 
sition erfaBt, 

daB der Funktionsgenerator (13, 35) zum Steuern 
der Kupplung (3) im Rangierbetrieb des Kraftfahr- 
zeugs mehrere unterschiedliche Kupplungsstell- 
charakteristika festlegt, von denen jede einen vor- 
bestimmten Zusammenhang zwischen der Pedal- 
stellposition und der Kupplungsstellposition defi- 
niert und einer der Koinzidenz-Stellpositionen 
bzw. einem der Stellpositionsbereiche zugeordnet 
ist, 

und daB die Kupplungssteuerung (9) den Stellan- 
trieb (7) der Kupplung (3) abhangig von der vom 
Pedalpositionssensor (25) innerhalb des Stell-Vor- 
bereichs erfaBten Pedalstellposition entsprechend 
der ausgewahlten Kupplungsstellcharakteristik 
steuert. 

10. Anordnung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die vom Funktionsgenerator (13, 35) 
festgelegten einzelnen Kupplungsstellcharakteri- 
stika bezogen auf eine Anderung der Pedallstellpo- 
sition unterschiedliche mittlere Anderungen der 
Kupplungsstellpositionen festlegen, wobei die 
Kupplungsstellcharakteristika in der Weise den 
Koinzidenz-Stellpositionen bzw. Stellpositionsbe- 
reichen zugeordnet sind, daB mit zur vollstandig 
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eingeruckten Kupplungsstellposition hin zuneh- 
mender Koinzidenz-Stellposition die mittlere An- 
derung der Kupplungsstellposition bei Anderung 
der Pedalstellposition abnimmt. 
1 1 Anordnung nach Anspruch 9 oder 10, dadurch 
gekennzeichnet, daB die vom Funktionsgenerator 
(13, 35) festgelegten Kupplungsstellcharakteristika 
die Kupplungsstellpositionen uber den Stell-Vor- 
bereich des Fahrpedals hinaus in einem an den 
Stell-Vorbereich anschlieBenden, begrenzten Be- 
reich festlegen, in welchem die Leistungsstellein- 
richtung (29) bereits auf Anderungen der Pedal- 
stellposition anspricht 

12. Anordnung nach einem der Anspruche 6 bis 1 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Kraf tfahrzeug ein 
Schaltgetriebe (5) umfaBt und daB die Drehzahl- 
schwelle abhangig von dem an dem Schaltgetriebe 
(5) eingelegten Gang vorgebbar ist 

13. Anordnung nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Drehzahlschwelle mit zunehmen- 
dem Verhaltnis von Ausgangsdrehzahl zu Ein- 
gangsdrehzahl des Schaltgetriebes (5) abnimmt. 

14. Anordnung nach einem der Anspruche 6 bis 13, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Drehzahlschwelle 
einem Fahrgeschwindigkeitsbereich zwischen be- 
ginnender Bewegung des Kraftfahrzeugs und 
Schrittgeschwindigkeit entsprechend gewahlt ist 
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